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Il confronto dei porti in Europa è sta-
to oggetto di numerosi studi, in parti-
colare in un contesto di integrazione
e di allargamento dell’Unione Euro-
pea, nonché di crescente globalizza-
zione, che costringe a ridefinire il ruo-
lo dei porti nelle catene di trasporto a
differenti scale organizzative e spa-
ziali. La gerarchia portuale europea
mostra tuttavia una certa stabilità nel
tempo in termini di concentrazione
del traffico,1 che si osserva allo stes-
so modo a livello di alcuni fronti, co-
me nel Nord Europa da Le Havre ad
Amburgo.2 In paragone, il fronte del
Mediterraneo ha registrato una consi-
stente concentrazione di traffico con-
tainer negli anni ’90 in seguito allo
sviluppo degli hub di transhipment.3
La questione della suddivisione del-
l’Europa in diversi ambiti portuali di-
venta fondamentale quando si tratta
di mettere in evidenza alcune dinami-
che differenti di evoluzione dei porti.
Per esempio, Lemarchand e Joly4 di-
mostrano che i porti del Nord opera-
no in un sistema maggiormente inte-
grato rispetto ai porti del Sud, dove
la discontinuità fisica e i contrasti na-
zionali sono più forti, e da cui deri-
vano sistemi portuali più eterogenei.
Infatti, i grandi porti del Nord sono im-
pegnati a servire il vasto entroterra
continentale,5mentre i principali por-
ti del Sud tendono a servire esclusiva-
mente i mercati locali e regionali, a
causa di una limitata accessibilità fer-
roviaria verso l’interno6 e di un sostan-
ziale vantaggio dei porti del Nord per
quanto riguarda la riduzione dei costi
del trasporto terrestre.
Una delle possibili strategie per i por-
ti del Sud è di connettersi agli Europe-
an Distribution Center (EDC) in modo
da capitalizzare la loro prossimità ai
mercati interni.7 Un’altra strategia è la
collaborazione dei porti limitrofi su un
fronte comune, e quindi la creazione di
cluster portuali in tutta l’Europa, ma so-
prattutto nel Sud.8 Queste tendenze si
possono riscontrare nella figura in bas-
so, che illustra il maggior traffico e la
concentrazione in costante crescita nel
Nord, mentre nel Sud il traffico aumen-
ta rapidamente, ma in quantità più limi-
tate, e la concentrazione cresce in mo-
do meno regolare, e tende addirittura a
diminuire negli ultimi anni. 
Questa distinzione tra i porti del Nord
e i porti del Sud, anche se appare sem-
plicistica, può essere sintetizzata nella
figura in alto nella pagina seguente. La
configurazione centro-periferica, tipi-
ca dell’Europa occidentale rispetto al
resto del mondo9 è piuttosto compro-
messa dallo spostamento del baricentro
europeo verso Est.10 I porti del Nordso-
no in concorrenza diretta per i servizi
ai mercati relativamente concentrati. La
distanza reciproca dei porti meridiona-
li in rapporto a questa funzione conti-
nentale si ritrova in particolare in alcu-
ni indicatori di performance portuale
elaborati di recente. Ad esempio, l’in-
dice di diversità del traffico portuale,
sulla base di sedici categorie di prodot-
ti, mostra in Europa una correlazione
relativamente marginale con il volume
totale di traffico.11
Oltre a Rotterdam, porto principale
e maggiormente diversificato, sono
numerosi i porti del Sud con un traf-
fico molto diversificato, aspetto do-
vuto al loro ruolo locale di servizio di
una grande regione urbana costiera. I
porti del Sud hanno inoltre un indice
di diversità di occupazione nel traspor-
to più elevato che al Nord, per le stes-
se ragioni: il porto si inserisce in una
città multifunzionale, mentre al Nord
le città costiere sono spesso altamen-
te specializzate.12 Per contro, il grado
di integrazione verticale dei porti del
Nord è molto più elevato rispetto al
Sud, dove la catena del trasporto risul-
ta segmentata e solitamente gestita da
piccole imprese o da imprese pubbli-
che che operano in un unico sistema di
trasporto, mentre i porti settentrionali
sono inseriti in reti di operatori inter-
modali e logistici transnazionali, co-
me evidenzia la figura in alto nella pa-
gina seguente.13
Ovvero, i porti in quanto luoghi di
trattamento delle merci non sono più
necessariamente al centro delle cate-
ne logistiche. Il cambiamento delle at-
tività definite “ausiliari” (immagazzi-
namento, stoccaggio, conservazione)
corrisponde a una fase di regionaliz-
zazione dei porti per i mercati servi-
ti.14 Si può notare sulla mappa che la
gerarchia degli spedizionieri e degli
operatori logistici controlla il tessuto
della città, con un aumento significa-
tivo nei confini nazionali e nelle zone
tampone come la Svizzera, che si col-
loca nel crocevia logistico europeo. Se
gli interventi sulla connessione dei por-
ti con il loro hinterland sono moltepli-
ci, minori sono gli sforzi per lo studio
dei collegamenti marittimi.
Lo studio delle connessioni maritti-
me dei porti in geografia rimane un
campo di ricerca relativamente mino-
re rispetto alle analisi condotte sui
porti stessi o sull’hinterland terrestre,
sull’intermodalità, sulla relazione cit-
tà-porto ecc. Ma una recente valuta-
zione proposta da Fremont15 sull’in-
tegrazione del trasporto marittimo
nella catena di trasporto tende a con-
fermare la specificità dello spazio ma-
rittimo dal punto di vista economico
e geografico. Nonostante un concet-
to largamente condiviso sulle catene
di valore globale e logistico in cui il
segmento marittimo e i porti non ri-
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altri,16 le compagnie di navigazione
mantengono il primato nella decisione
in merito alla selezione delle rotte. Si
ipotizza che ne derivi un interesse evi-
dente verso una migliore comprensione
del modo in cui i porti si inseriscono in
questo sistema (cfr. figura in basso). 
A tal fine, si propone di ampliare la
dimensione metodologica del proble-
ma: come valutare il modo in cui i
porti si inseriscono nelle reti maritti-
me? È possibile considerare le reti
marittime come gli altri sistemi stret-
tamente fisici (rete stradale, linea fer-
roviaria)? Per questo vengono utiliz-
zati degli indicatori sintetici di stato,
misurati rispetto a due anni-chiave
nell’evoluzione recente delle reti con-
tainer: il 1996, anno di inizio di una
fase di forte crescita delle dimensio-
ni delle navi porta-container; il 2006,
che segna il culmine di questa tenden-
za qualche anno prima della crisi fi-
nanziaria internazionale, che sembra
aver rimesso in discussione la dina-
mica in questione.17 Si propone per-
tanto, attraverso l’applicazione di me-
todi di analisi spaziale e della teoria
dei grafi, di mettere in evidenza alcu-
ne caratteristiche specifiche relative
alla situazione dei porti in un sistema
marittimo dato, al fine di comprende-
re meglio la concorrenza e la comple-
mentarità in gioco con riferimento ai
soli dati ufficiali del traffico.
La seconda parte passa rapidamente in
rassegna gli studi sui collegamenti ma-
rittimi e introduce la fonte e il meto-
do utilizzato per ricostruire, a partire
dai movimenti delle navi, le reti marit-
time europee. La terza parte punta a
descrivere la gerarchia portuale, misu-
rata attraverso degli indicatori di cen-
tralità, e la rispettiva struttura delle re-
ti settentrionali e meridionali. La quarta
parte applica l’algoritmo dei flussi
maggiori alle reti di connessione diret-
ta e indiretta per affinare l’analisi del-
le gerarchie attraverso l’individuazio-
ne di regioni marittime funzionali. In
conclusione vengono proposti alcuni
elementi di discussione per quanto ri-
guarda il contributo di questa ricerca
allo studio comparativo delle dinami-
che portuali e territoriali europee.
L’analisi comparata dei
collegamenti marittimi
Dopo gli studi pionieristici di Wei-
gend 18 su Amburgo, di Britton19 sul-
l’Australia, di Bird 20 e Von Schirach-
Szmigiel 21 sul Regno Unito, pochi
geografi hanno mostrato interesse per
le connessioni marittime dei porti,
spesso date per scontate e difficilmen-
te configurabili al pari delle reti ter-
restri. Si può citare, tuttavia, il con-
cetto di “trittico portuale” proposto da
Vigarié .22 Occorre attendere Joly,23
Frémont e Soppé 24 perché venga pro-
posto un approccio realmente meto-
dologico alle reti marittime interna-
zionali. Infatti, la comunità scientifi-
ca interessata alla containerizzazione
e alla sua dimensione geografica si
concentra essenzialmente su conside-
razioni teoriche o su dati puntuali re-
lativi al traffico portuale, in mancanza
di informazioni precise e comparabili
sui collegamenti marittimi portuali. Al-
cune analisi sono riuscite a dimostra-
re brillantemente la struttura gerarchi-
ca di alcune regioni, come i Caraibi,25
ma anche il Mediterraneo.26
Questo articolo propone di riprende-
re e affinare alcuni risultati recenti ot-
tenuti a partire dall’analisi dei porti
dell’Asia nord-orientale.27 È stato pos-
sibile indicare, attraverso la ricostruzio-
ne di una rete marittima di interesse, la
posizione dei porti all’interno della
stessa e i mutamenti nell’ambito geo-
grafico limitrofo registrati nel corso
degli anni. Dai risultati emerge senza
dubbio l’influenza delle politiche lo-
cali e nazionali, combinata con quel-
la delle principali evoluzioni geopoli-
tiche e macro-economiche. In ultima
analisi, i metodi della teoria dei grafi
permettono una maggiore comprensio-
ne, rispetto al solo traffico portuale, del
modo in cui i porti si inseriscono nel-
le reti marittime, in base a un livello di
“robustezza” e di “vulnerabilità” da de-
finire e interpretare in funzione dei
contesti specifici. Non si può ignora-
re, tuttavia, che le logiche geografiche
di strutturazione delle linee containe-
rizzate non coincidono necessaria-
mente in modo netto con lo schema
delle relazioni commerciali.
La fonte utilizzata in questo articolo è
il database internazionale del Lloyd’s
Marine Intelligence Unit (LMIU)28 sui
movimenti giornalieri delle navi porta-
container a pieno carico. Rappresenta
quasi la totalità della flotta mondiale di
questa tipologia di navi (98% di TEU)
e circa il 12% in DWT 29 della flotta to-
tale di navi di tipologie combinate.
Il metodo utilizzato prende in conside-
razione due porti collegati in modo di-
retto se si trovano giustapposti lungo il
percorso di una nave data, e, in modo
indiretto, se sono separati da scali in-
termedi nell’ambito del percorso di una
stessa nave. Successivamente le capa-
cità delle navi sono addizionate per
ogni connessione inter-portuale e per
ciascun porto al termine di un anno di
movimenti, nel 1996 e nel 2006; que-
sto permette di operare su una rete sta-
bilita, ma che si considera non orienta-





















































Gerarchie portuali e struttura
della rete
Il metodo consente di proporre alcu-
ne misure di centralità dei porti nel-
l’ambito della rete. In particolare, il
“grado” è il numero di connessioni
(dirette e/o indirette) di ciascun por-
to con gli altri, mentre la “centralità
di intermediarità” è la somma dei per-
corsi più brevi attraverso un porto al-
l’interno della rete. Il grado è quindi
una misura “locale”, che riflette l’at-
titudine di alcuni porti di dominare gli
altri, mentre la centralità è una misu-
ra più “globale” assimilabile all’ac-
cessibilità alla scala vasta della rete
nel complesso.
Un primo elemento di confronto è for-
nito nella tabella 1, con il numero di
porti e di connessioni inter-portuali di
ciascuna regione nel 1996 e nel 2006.
La crescita risulta maggiore nel Sud
per tutti gli indicatori, compreso il nu-
mero di collegamenti, così come il nu-
mero di porti e la densità della rete.
Questo conferma la maggiore stabili-
tà del sistema portuale del Nord ri-
spetto al Sud. 
Gli indicatori della performance por-
tuale mostrano in effetti che la gerar-
chia portuale delle due regioni non è
mutata particolarmente nel corso del-
l’ultimo decennio a livello globale (ta-
bella 2). Il grado è il meno gerarchi-
co degli indicatori, in quanto non
include il volume di traffico o la po-
sizione nel sistema della rete. La cen-
tralità è in effetti maggiormente con-
centrata in un numero limitato di porti
in posizione dominante. Il grado ha
un livello di concentrazione simile a
Nord e a Sud, ma la centralità e il traf-
fico sono più concentrati al Nord. Si
tratta di un risultato piuttosto sorpren-
dente, rispetto alla letteratura sui por-
ti europei che descrive il Mediterra-
neo come il luogo per eccellenza della
concentrazione portuale. Solo il traffi-
co totale ha registrato un lieve incre-
mento della concentrazione nel Me-
diterraneo, mentre il grado e la
centralità si sono mantenuti ovunque
stabili da un punto di vista della di-
stribuzione dei valori. Tuttavia, que-
sti risultati non significano che non si
sia verificato alcun cambiamento per
quanto riguarda la gerarchia portua-
le. L’apparente stabilità può masche-
rare importanti mutamenti a livello di
geografia dei flussi. In altre parole, la
concentrazione può aver modificato
la localizzazione, pur rimanendo equi-
valente in termini di differenze tra va-
lori alti e valori bassi.
Un altro elemento di confronto è pre-
sentato nella figura in basso nella pa-
gina precedente, finalizzata a verifica-
re in quale misura le rispettive reti
corrispondono a delle reti a invarianza
di scala (scale-free networks). Questo
determina conseguenze rilevanti in ter-
mini di strategia e di evoluzione por-
tuale, in quanto secondo i teorici di ta-
li leggi di organizzazione,30 una rete a
invarianza di scala ha come proprietà
quella di avere una distribuzione dei
gradi prossima a una legge di potenza
(power law). Questo implica che un nu-
mero limitato di porti domina la rete,
mentre la probabilità per i “nuovi in in-
gresso” di rimanere polarizzati da que-
sti hub dominanti è molto elevata. So-
no in corso alcuni studi per verificare
l’applicabilità di queste dinamiche al-
l’evoluzione delle reti container.31
I risultati ottenuti per ogni regione
confermano in modo evidente che la
distribuzione dei “gradi” corrisponde
a delle reti a invarianza di scala: il co-
efficiente di determinazione è molto
significativo (circa 0,8) e, soprattut-
to, l’esponente della linea di regres-
sione è sempre al di sopra del valore
“1”, il che dimostra l’esistenza di una
legge di potenza. Questo conferma
una proprietà specifica delle reti ma-
rittime containerizzate, particolarmen-
te gerarchizzate intorno ad alcuni po-
li dominanti, che non necessariamente
interessa altri tipi di servizi marittimi.
La rete del Nord Europa è molto più







Tabella 1 – Confronto delle reti marittime
Nord Europa Mediterraneo e Mar Nero






188 212 1,13 127 180 1,42
Numero delle 
connessioni (b)
703 967 1,37 673 1.204 1,79
Densità della rete
(b/a)
3,74 4,56 1,22 5,30 6,68 1,26
Tabella 2 – Concentrazione delle performance portuali (Gini)
Nord Europa Mediterraneo e Mar Nero
1996 2006 1996 2006
Grado 0,53 0,53 0,54 0,53
Centralità 0,84 0,84 0,74 0,74
Traffico 0,93 0,93 0,82 0,84
Mediterraneo 1996 Europa del Nord 1996

































































Grado (numero delle connessioni) Grado (numero delle connessioni)
Grado (numero delle connessioni) Grado (numero delle connessioni)
Struttura delle reti
container 
diterraneo, come risulta nella tabella 2.
Tuttavia, l’evoluzione del contesto di-
mostra che il sistema mediterraneo è
orientato verso un rafforzamento della
gerarchia (1,0013-1,0132), mentre nel
Nord Europa la rete si “allenta” in mo-
do più netto (1,2082-1,1553). Si può
quindi ipotizzare che lo sviluppo di hub
nel Mediterraneo ha effettivamente re-
so la struttura della rete maggiormen-
te gerarchizzata, mentre al Nord sembra
aver avuto luogo un fenomeno di decen-
tramento, come dimostrano gli studi di
Hayuth 32 sugli Stati Uniti e di Not-
teboom 33 sull’Europa in generale.
Infine, la distribuzione geografica del-
la centralità dei porti nell’ambito delle
loro rispettive reti è un buon metodo
per valutare dove si sono verificati so-
stanziali cambiamenti, e se l’approc-
cio “rete” è coerente con le ricerche
esistenti in materia di dinamiche del
traffico (figura in basso nella pagina
precedente).34 Nel 1996, Amburgo e
Rotterdam risultano due poli domi-
nanti per il Nord Europa, con una
maggiore concentrazione in questa re-
gione rispetto al Mediterraneo. Tra i
principali porti solitamente classificati
in base al traffico non risulta Le Ha-
vre, ma questo si spiega con la sua po-
sizione di primo porto in entrata e in
uscita dal corridoio Manica/Mare del
Nord, che lo colloca in posizione pe-
riferica rispetto a questa analisi di cen-
tralità. Questo aspetto tende a incre-
mentare il divario tra i porti del fronte
Nord, a partire da valori relativamente
secondari di Anversa e di Bremerha-
ven, per esempio. Amburgo e Rotter-
dam esercitano dunque una forte pola-
rizzazione in questo ambito geografico.
Nel Mediterraneo e nel Mar Nero, il
primo polo risulta il Pireo, ma è eviden-
te che le differenze di centralità non so-
no così pronunciate come al Nord: Iz-
mir, Genova, Odessa, La Spezia o
ancora Beirut, Salonicco, Gioia Tauro
e Algeciras sono relativamente prossi-
mi. Tuttavia, i porti del fronte occiden-
tale (Valencia, Barcellona, Marsiglia)
risultano mal posizionati, nonostante il
loro traffico rilevante.
Nel 2006, appaiono evidenti alcuni
cambiamenti significativi. Come si os-
serva nella figura della pagina 23, le
differenze di centralità sono minori al
Nord, compresa la migliore posizio-
ne di Dublino, Zeebrugge, Bremerha-
ven, Klaipeda, Riga e San Pietroburgo
all’interno della rete, confermando in
questo modo alcune fasi teoriche del-
lo sviluppo (peripheral port challen-
ge) e lo spostamento del baricentro eu-
ropeo verso Est. Altri porti, tuttavia,







Tabella 3 – Grado e centralità dei dieci porti principali
Regione Posizione
Grado Mediterraneo e Mar Nero












































































































Numero delle posizioni sui
percorsi più brevi possibile
nell’ambito della rete
Centralità di intermediarità
Numero delle posizioni sui
percorsi più brevi possibile
nell’ambito della rete
dra, Bristol, Oslo, Aarhus, Göteborg. Il
mutamento quindi non risulta vantag-
gioso per tutti i porti. Nel Mediterraneo
e nel Mar Nero, si osservano moltepli-
ci concentrazioni di diversa natura:
quella del fronte occidentale (Valen-
cia, Barcellona, Marsiglia-Fos), la po-
larizzazione degli hub (Marsaxlokk,
Gioia Tauro, Cagliari), e il rafforzamen-
to di nuovi attori (Maghreb, Romania,
Bulgaria, Turchia). Il Pireo non risul-
ta più il porto di maggior centralità del
bacino, ma segue Izmir e Ravenna.
La regionalizzazione 
delle reti marittime
L’osservazione della struttura della re-
te da un lato e della gerarchia dei porti
d’altro non è sufficiente per compren-
dere come i porti risultano geo-
graficamente collegati tra loro. La
questione “chi domina chi, e dove?”
è infatti fondamentale in un contesto
di concorrenza portuale esacerbata,
e alla luce delle dinamiche di regio-
nalizzazione degli ambiti marittimi
in risposta alle dinamiche continen-
tali e locali.35 Tale analisi fa riferi-
mento in particolare a studi recenti
sui collegamenti marittimi della Co-
rea del Nord, che hanno registrato
un’elevata specializzazione regiona-
le,36 e al concetto di foreland-based
regionalization proposto da Rodri-
guez e Notteboom37 che descrive il
nuovo ruolo degli hub di tranship-
ment nella ricomposizione delle ca-
tene di trasporto multimodali e la po-
larizzazione regionale dei flussi.
L’intercettazione dei flussi di contai-
ner dovrebbe rivelare quali sono i po-
li e i loro satelliti, secondo i metodi
convenzionali di analisi spaziale co-
me l’algoritmo dei “flussi maggiori”.38
Questo metodo viene qui applicato per
verificare l’estensione geografica del-
la zona di influenza dei grandi porti
nell’ambito della loro regione “noda-
le”. Ogni regione nodale deriva dalla
suddivisione dell’intera rete per sem-
plificazione: in effetti l’algoritmo
mantiene solo i flussi principali (mag-
giori connessioni di traffico) tra i por-
ti. Il risultato permette, nel caso di
flussi interurbani, di rivelare in qual-
che modo la struttura urbana di una
determinata regione. Nel caso dei por-
ti, è possibile interpretare i risultati in
termini di sistemi portuali sottostanti
dominati da qualche hub. In questo ar-
ticolo, il metodo viene applicato all’in-
sieme dei flussi interportuali, quindi ai
flussi diretti e indiretti (ossia agli sca-
li intermedi), mentre le analisi prece-
denti consideravano esclusivamente i
flussi diretti da porto a porto. Il van-
taggio di includere i flussi indiretti è
dato da una maggiore attinenza alla re-
altà del trasporto marittimo di linea,
spesso caratterizzato da cicli garantiti
da una stessa nave (servizi loop e pen-
dulum). Ogni segmento interportuale
è valutato in base alla somma della ca-
pacità delle navi transitate al termine
di un anno di movimenti.
L’analisi è complessiva: aggrega infat-
ti indifferentemente i flussi locali e i
flussi internazionali nella matrice ori-
gine-destinazione risultante. Ulteriori
analisi potrebbero eventualmente rei-
terare l’algoritmo su diversi campioni
di navi, a partire dalla loro capacità (so-
glia dimensionale per esempio: navi
feeder, panamax, over-panamax ecc.)
o dalla loro influenza geografica (intra-
regionale, inter-regionale ecc.).
I risultati sono riportati, rispetto ai due
anni e per regione, nelle figure di que-
ste pagine (Nord Europa) e di quelle
successive (Mediterraneo e Mar Ne-
ro). La dimensione dei nodi è equiva-
lente al volume di traffico, mentre la
loro posizione non è “geografica”: di-
pende da associazioni preferenziali al-
l’interno della rete, essendo i porti
maggiormente centrali posizionati nel
mezzo della figura e i meno centrali in
periferia. Questa scelta di rappresen-
tazione è necessaria data la sovrappo-
sizione geografica di alcune regioni
nodali, che rendono complessa la let-
tura dei risultati su una mappa bidi-
mensionale convenzionale.
La struttura della regione del Nord è
ancora una volta relativamente simile
in relazione ai due anni presi in esame
nello studio. Rotterdam e Amburgo do-
minano ampiamente nel complesso il
numero dei loro “satelliti” (ossia i por-
ti la cui connessione principale è ad es-
si attribuita), il secondo prevale sul pri-
mo nel 2006, fenomeno che può essere
attribuito allo spostamento verso Est
del baricentro europeo, di cui Ambur-
go beneficia in maggior misura me-
diante una strategia ambiziosa basata
su flussi intermodali di container, in
particolare su rotaia.39
L’espansione dei porti baltici si ritro-
va di conseguenza nel caso di Ambur-
go, che è il loro hub verso il resto del
mondo. Infatti, nel 1996 il bacino di
influenza di Amburgo nei flussi ma-
rittimi di container copre l’intero ter-
ritorio Scandinavia-Baltico, e si esten-
de inoltre a numerosi porti olandesi
(ad esempio Amsterdam, Terneuzen).
Anche Rotterdam spicca in questo am-
bito geografico, ma la sua competen-
za riguarda piuttosto le isole britanni-
che e la Francia, i cui porti sono sotto
la sua influenza predominante. Anche
Liverpool, che sembra possedere una

















regione con Hallstavik (Svezia), si ri-
trova sotto l’influenza di Rotterdam at-
traverso Zeebrugge, secondo il princi-
pio di transitività,40 in base al quale
i livelli nodali sono gerarchicamente
correlati tra loro attraverso le ramifi-
cazioni della rete. Molti dei porti prin-
cipali risultano quindi sotto il control-
lo di questi due “giganti”, come
Anversa, Bremerhaven, Le Havre e
Felixstowe, non avendo puntato su
questa funzione di redistribuzione dei
flussi ma operando per lo più come
porti di hinterland in modo esclusivo.
Rotterdam ha in effetti adottato uffi-
cialmente una strategia simile con il
suo terminal dedicato al trasporto ma-
rittimo di breve distanza (short-sea
shipping terminal). Nel 2006, le spe-
cializzazioni geografiche osservate in
precedenza risultano ancora valide.
Tuttavia Amburgo, aumentando il nu-
mero dei suoi “satelliti” ha anche di-
versificato la propria area di influen-
za, che si estende ora ai porti inglesi,
pur risultando questi ultimi degli sca-
li relativamente minori (Teignmouth,
Keadby, Queenborough, Leith, Perth,
Rochester, Sheerness, Barrow on
Humber, North Killingholme ecc.).
La posizione degli altri grandi porti
sul fronte Nord non è cambiata mol-
to, ad eccezione della composizione
dell’area di influenza di Anversa, che
è slittata dalla Scandinavia verso le
isole britanniche e la Francia. Rotter-
dam possiede quindi un bacino di at-
trazione ridotto rispetto al 1996, e que-
sto nonostante una crescita generale
della rete. Un altro cambiamento note-
vole, che comunque non altera in mo-
do sostanziale la struttura complessiva,
è l’individualizzazione di due regioni
nodali, centrate su Rostock/Wismar
(Regione Baltica) da un lato e su Ber-
gen/Stavanger (Norvegia) dall’altro. È
possibile attribuire questo aspetto allo
sviluppo di servizi a breve distanza, es-
sendo Rostock un porto rilevante an-
che da questo punto di vista.
Cosa accade, in paragone, nel Sud
dell’Europa? In primo luogo, la strut-
tura complessiva differisce profonda-
mente in quanto a partire dal 1996 si
distinguono numerose sub-regioni,
mentre al Nord, una sola regione è (e
resta) polarizzata da Rotterdam e da
Amburgo. Questa distinzione nel 1996
è fortemente caratterizzata dalla sud-
divisione in due grandi bacini: il quar-
tetto Pireo/Kherson/Izmir/Beirut po-
larizza il Mediterraneo orientale e il
Mar Nero, mentre l’insieme Barcel-
lona/Valencia/Genova/Algeciras/Gio-
ia Tauro/Marsaxlokk polarizza il Me-
diterraneo occidentale; questo risponde
alla questione di Foschi 41 sulla per-
tinenza di una divisione Est/Ovest del
Mediterraneo da un punto di vista ma-
rittimo. Si possono distinguere altre
due regioni di minore dimensione: Da-
mietta/Limassol e Larnaca/Trieste, cia-
scuna con un’influenza più o meno
specializzata dal punto di vista geogra-
fico. Il ruolo centrale del Pireo è da at-
tribuire sia alla diversità geografica del
suo raggio di azione che interessa i por-
ti dell’intero bacino, sia alla transitivi-
tà della sua influenza. In confronto, Iz-
mir è particolarmente specializzato
nella captazione dei porti turchi. Ap-
pare evidente la specializzazione fran-
cese di Barcellona e magrebina di Al-
geciras, non mostrando altri hub
un’equivalente consistenza. Una que-
stione interessante in termini di svilup-
po dei porti all’interno della rete è quel-
la di comprendere in che modo la
diversità o la specializzazione dei loro
ambiti di influenza costituiscono un
elemento di forza o di debolezza in
funzione della loro progressione nel-
la gerarchia portuale.
Nel 2006 i risultati mostrano un’inte-
ressante evoluzione da questo punto
di vista. Il Pireo è ancora al centro di
una regione nodale principalmente ri-
volta verso il Mediterraneo orientale
e il Mar Nero, mentre Izmir, in prece-
denza altamente specializzato sui por-
ti turchi, ha perso terreno in modo
consistente a favore di Ambarli, più
prossimo alla regione della capitale
(Istanbul) e che possiede inoltre un
maggior numero di “satelliti” rispet-
to al Pireo. Due regioni si sono evo-
lute secondo logiche diverse: quella dei
tre hub di Gioia Tauro/Algeciras/Ca-
gliari basata sul transhipment e quel-















stanza/Varna/Yeisk fondata sulla crea-
zione di un fronte portuale a vocazio-
ne continentale. Infine, Barcellona,
Valencia e Genova continuano ad ap-
partenere alla stessa regione nodale,
connessa a Marsaxlokk/Algeri/Nem-
rut Bay piuttosto orientata verso la po-
larizzazione del Maghreb, ma in esten-
sione anche verso il Mar Nero attraverso
il porto di Azov. Pertanto, la suddi-
visione del 2006 risulta molto meno
geografica rispetto al 1996, come già
sottolineato da Foschi 42 nella sua cri-
tica alle ripartizioni arbitrarie del Me-
diterraneo, anche se alcune logiche di
prossimità risultano sempre evidenti e
continuano a determinare le relazioni
interportuali. In ogni caso, la struttura
nodale dell’Europa marittima meridio-
nale rimane prevalentemente policen-
trica rispetto a quella del Nord.
Conclusioni
Lo studio della struttura delle reti ma-
rittime container dell’Europa setten-
trionale e meridionale consente in pri-
mo luogo di descrivere meglio la
gerarchia portuale, spesso riferita esclu-
sivamente al traffico. Quest’ultimo è il
risultato di una situazione più o meno
“forte” in una rete, anche se i due ele-
menti non sempre coincidono, come è
emerso nel caso di Le Havre e di An-
versa, la cui centralità rimane piuttosto
moderata in relazione al tonnellaggio
annuale realizzato altrove. La situazio-
ne dei porti all’interno della rete met-
te in evidenza la funzione di ridistribu-
zione del flusso, che risulta di minor
rilievo per i porti strettamente dell’hin-
terland. Questo spiega il predominio di
Amburgo e di Rotterdam al Nord, che
fungono da piattaforme inevitabili per
il transito dei flussi europei nel Nord
Europa e nel resto del mondo.
L’articolo ha consentito di evidenzia-
re una differenza sostanziale tra Nord
e Sud: la struttura prevalentemente
policentrica delle reti marittime me-
ridionali che, pur essendo anch’esse
ugualmente polarizzate da qualche
grande porto (Pireo, Barcellona), con-
serva una certa stabilità nel tempo no-
nostante l’emergere di hub per il tran-
shipment e la rilevante polarizzazione
che esercitano sull’intero bacino del
Mediterraneo. Porsi la questione di
quale struttura risulti più sostenibile
è inutile, in quanto l’architettura del-
le reti marittime riflette prima di tutto
le economie servite: un’Europa del


























ropa del Sud più frammentata. In que-
sta differenziazione, la geografia fisi-
ca acquista lo stesso peso di fattori
culturali, storici, economici e politi-
ci. Il seguito di questo lavoro dovreb-
be porre maggiormente l’accento sul-
l’interazione di tali sistemi marittimi
con le reti terrestri, prendendo in con-
siderazione l’estensione dell’analisi ad
altri anni (ad esempio 1986, 1991,
2001, 2010) e il confronto con altre re-
gioni marittime interessate da un’evo-
luzione simile (bacino dei Caraibi, Me-
diterraneo asiatico). L’analisi separa-
ta delle connessioni marittime euro-
pee tra Nord e Sud potrebbe anche
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